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新能源汽车产业培育的
“政策意愿”及其差异性

———基于政府、制造商和消费者的
网络媒体信息分析

熊勇清，陈曼琳
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摘 要: 将新能源汽车产业培育政策区分为供给侧和需求侧两类，搜集了政府、制造商和消费者在网络媒体
所发布的与新能源汽车产业培育相关的政策文本、论坛发言、媒体采访等热点信息资料，应用文本挖掘和对
应分析等方法对新能源汽车供给侧和需求侧两类政策实施过程中的政策意愿及其差异性开展分析。结果表
明，政府、制造商和消费者在新能源汽车产业培育过程中的“政策意愿”存在一定的差异，政府对于基础设
施、示范推广等供给侧方面的政策意愿相对较高，制造商对于金融扶持等供给侧方面的政策意愿相对较高，
消费者则对于购置补贴、税收减免等需求侧方面的政策意愿相对较高。要提高新能源汽车产业培育政策实施
中的精准性和有效性，就必须谋求“政策制定方 (政府) ”与“政策需求方”(制造商和消费者) 在新能源
汽车产业培育过程中政策意愿的契合共鸣。
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Policy Willingness and Difference
of New Energy Vehicle Industry Cultivation
———Based on the Internet Public Hotspot Information
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Abstract: The cultivation policies in new energy vehicle market are divided into the“supply”and“demand”sides. The government papers，

forum comments，media interviews and other hotspot information delivered in public media related to new energy vehicle industry cultivation

are collected. Content analysis and correspondence analysis are applied to analyze the willingness and differences between the government，
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manufacturers and consumers in the implementation of the policy on the“supply”and“demand”sides. The results denote that there exist
great policy willingness differences involved in the government，manufacturers and consumers in the course of new energy vehicle market cul-
tivation. The high policy willingness of the government lies in the“infrastructure”and“demonstration promotion”on the“supply side”，
manufacturers' high policy willingness consists in“financial support”on the“supply side”，and that of consumers centers on the“purchase
allowance”and“tax reduction”on the“demand side”policy maker. To improve the precision and effectiveness in the implementation of new
energy vehicle market cultivation，it's necessary to match the policy willingness between the government and the policy demanders ( manufac-
turers and consumers) .
Key words: New energy vehicles; Policy willingness; Hotspot information; Content analysis

1 引言
新能源汽车产业目前处于培育与发展阶段，

面临着价格高、性能不稳定和基础配套设施不完
善等诸多商业化条件不成熟问题［1］，虽然广大消

费者对于新能源汽车的环保性具有较高认知度，

但对于新能源汽车行驶里程、充电方便性、产品
价格以及产品性能等颇有顾虑，消费者的购买意

愿并没有很好地转化为实际购买行为［2］。新能源
汽车产业的培育发展具有显著的外部性，政府的

产业政策支持不仅是新能源汽车作为准公共品成

长和发展的必要条件，同时也是世界各国政府的

普遍做法［3］。新能源汽车产业的培育不仅要重视
“供给侧”驱动因素，同时也要高度重视 “需求
侧”拉动因素［4］，近年来国家相关部委和部分试
点城市先后从 “供给侧”和 “需求侧”出台了一
系列培育政策，以促进新能源汽车商业化条件的

成熟。“供给侧”主要是通过“充电桩”等公共资
源投入及优化配置方面的政策安排，为新能源汽

车商业化条件的成熟提供驱动力，“需求侧”政策
则主要是通过 “购买补贴”等终端消费群体引导
激励方面的政策安排，为新能源汽车商业化条件

的成熟提供拉动力［4］。但从这些政策实施的现实
情况来看，对于新能源汽车产业培育与发展的推

动效果并不理想［5］。
现有研究主要是针对新能源汽车产业培育促

进政策的作用开展了一些理论分析，在供给侧政

策方面，卢超等认为要从供给侧重视新能源汽车

充换电站等基础设施的建设［6］，孙晓华等认为配

套设施的完善是新能源汽车能否普及的关键因

素［7］，王燕妮认为新能源汽车社会技术的制度系

统在不断完善，但是技术的供给还远不能满足消

费者需求［8］，张勇等认为政府应该加强充电桩等

基础设施外部性测度研究的支持力度并推动基础

设施建设主体多元化［9］，周亚虹等研究发现政府

在供给侧的补贴政策能带来新兴产业盈利优势［10］，

汪守霞等认为政府、企业和科研机构要发挥协同
作用，并以企业技术创新为主体，力争早日抢占

新能源汽车产业战略制高点［11］。在需求侧政策方
面，王宇等认为要建立以市场为基础的调节机制

并通过对消费者补贴的方式来培育产业市场［12］，

肖兴志等认为政府的财政补贴可以引导更多的社

会资金进入新兴产业领域并且是培育市场需求的

重要手段［13］，郭晓丹认为要通过需求侧的政策降

低产品购置和使用价格，创造需求并促进消费［14］，

孙冰等认为新能源汽车产业正处于市场化前夜，

应增加需求侧政策工具启动市场力量，进一步加

大对消费者的财政补贴力度［15］。新能源汽车产业
的培育涉及政府、制造商和消费者等重要行为主
体，政府是新能源汽车产业规划及相关促进政策

的制定方，制造商和消费者是新能源汽车的市场

主体和政策实施的对象。要充分激发相关行为主
体的积极性，就必须提高新能源汽车产业培育政

策的精准性，谋求政策制定方 ( 政府) 与政策需

求方 ( 制造商和消费者) 在新能源汽车产业培育

过程中“政策意愿”的契合共鸣。

2 新能源汽车产业 “政策意愿”差
异及分析方法选择
2. 1 新能源汽车产业培育政策意愿差异的原因与
具体表现

政府是新能源汽车产业规划及相关促进政策

的制定方，制造商和消费者是新能源汽车政策实

施对象和市场主体。近年来政府大力推进新能源
汽车产业培育与发展，通过国家层面上的政策引

导和资源配置，以激发新能源汽车制造商和消费

者的积极性，但是汽车制造商和消费者对于传统

汽车的锁定机制和路径依赖，对新能源汽车产业
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培育构成了巨大障碍［16］，一边是政府政策的激情

火山，一边却面对着制造商、消费者的谨慎观
望［17］。政府、制造商和消费者在财政补贴、运营
补助等新能源汽车产业的相关政策上处于博弈胶

着状态［18］，部分制造商蓄意骗取国家补贴的行为

与新能源汽车产业促进政策的初始目的背道而驰。
种种现象表明，新能源汽车政策制定方 ( 政府)

与政策需求方 ( 制造商和消费者) 的政策意愿存

在一定差异，为提高新能源汽车产业培育政策实

施中的精准性和有效性，政府应充分把握并积极

寻求与制造商和消费者的政策意愿契合共鸣。
( 1) 新能源汽车产业培育政策意愿差异性的

形成原因。在培育和发展新能源汽车产业过程中
存在着多层次、多元化的利益关系，从政府角度
而言，政府作为公共利益的代表，必须谋求经济

利益、社会利益和生态利益的统一，随着资源与
环境压力的增加，通过 “新经济”来培育 “新动
能”，这是政府培育和发展新能源汽车产业的基本
动因［19］。从汽车制造商角度来看，汽车制造商是
基于商业逐利来开展商业活动的，然而新能源汽

车产业目前尚处于发展初期，在与传统汽车产业

竞争过程还处于劣势地位，商业化条件并不成熟，

新能源汽车制造商要完成从技术创新到获得稳定

收益的过程，需要化解多种风险，一旦不能从高

投入中获得高收益，新能源汽车制造商的积极性

将会受到严重影响。从消费者角度来看，一种新
产品被开发出来后往往需要经过一段时间才能被

用户所接受，同时新产品还要受到用户的转换成

本、消费习惯、市场规模和特点等因素的影响，
目前消费者对于新能源汽车行驶里程、充电方便
性以及产品性能等颇有顾虑，消费者的购买意愿

并没有很好地转化为实际购买行为。显而易见，
新能源汽车产业相关行为主体各有其利益诉求，

从而导致在新能源汽车产业培育过程中政府的

“政策侧重点”与汽车制造商和消费者的 “政策关
注点”存在一定的差异性。
( 2) 新能源汽车市场培育政策意愿差异性的

具体表现。政府基于产业结构调整、环境优化、
缓解能源危机和培育经济新动能的需要，在新能

源汽车市场培育政策方面表现出相当积极主动［20］，

近年来先后从供给侧和需求侧出台了一系列新能

源汽车培育政策，在供给侧加快了以充电桩等新

能源汽车消费基础设施建设，在需求侧实施了新

能源汽车补贴政策。然而，政府的相关政策意愿
并没有形成良好的传导机制，最终导致政策实施

的现实效果不佳甚至失灵［8］。以新能源汽车政府
补贴为例，部分新能源汽车制造商基于商业逐利

的动机，仍以政府补贴额度的高低作为新能源上

市车型的选择依据，并不考虑开发面向消费者需

求的新能源车型［7］，同时一些汽车制造商巧立名

目，不择手段 “骗补”或 “违规谋补”的现象屡
见不鲜，政府的新能源汽车相关生产补贴 “政策”
并没有达到激励新能源汽车制造商技术创新的初

始意愿。消费者由于对新能源汽车的安全性、售
后服务便利性、充电桩等配套设施不完善存在担
忧
［18］，购买新能源汽车一直持观望态度，政府相

关价格补贴的 “政策”同样没有达到激励新能源
汽车消费的初始意愿。
2. 2 新能源汽车产业培育政策意愿数据来源与分
析方法

( 1) 政策意愿数据来源及筛选。政策意愿作
为一种体现利益诉求和行为动机的心理情感和思

想观念，对于制造商、消费者和政府在新能源汽
车产业发展过程中的行为选择有着十分重要的影

响。制造商、消费者和政府作为理性经济人，其
政策意愿必然需要通过相关渠道予以释放，网络

媒体由于其开放性、便利性、低成本性和高效传
播性，是现代社会舆情最为富集并最能够显示大

众“真实心声”的信息集散地，同样也是新能源
汽车产业培育政策意愿诉求的信息集散地。本研
究通过分析新能源汽车制造商、消费者和政府在
网络媒体所释放的高词频热点信息 ( 政策文本、
论坛发言、媒体采访等) ，籍此研究新能源汽车相
关市场主体的利益诉求、行为动机及其对于相关
政策实施的行为反应［21］。

①政府 ( 政策制定方) 的政策意愿数据收集。
“节能与新能源汽车网”是目前新能源汽车政府政
策检索的权威网站，本研究以该网站作为 “政府”
政策实施“热点”信息选取的主要渠道，共搜集
2010—2016年新能源汽车市场培育政策文本 282
份，经过筛选和整理得到具有研究价值的政策文

件 183份。
②制造商和消费者 ( 政策实施对象) 的政策

意愿数据收集。以 “新能源汽车”为关键字从
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WIND数据库和相关微博搜集了 2010—2016 年比
亚迪、广汽集团和上汽集团等新能源汽车公司高
管的相关发言资料共 235 份。以 “新能源汽车”
为关键词，利用 ＲOST 抓取工具从新能源汽车论
坛、新能源汽车网和新浪微博等网站搜集了
2010—2016年消费者评论共 2278条。
( 2) 政策意愿分析方法及过程。供给侧和需

求侧是政府推广新能源汽车的两个政策着力点，

借鉴相关研究成果并基于我们前期的研究［4］，本

研究将新能源汽车的培育与发展政策区分为供给

侧和需求侧两类。此外，考虑到网络媒体热点信
息具有海量化、非结构化特点，本研究应用内容
分析法［22］对从公开媒体筛选得到的并能够体现政

府、消费者和制造商政策意愿的相关热点信息进
行分析整理，并应用对应分析法［23］分析发掘新能

源汽车需求市场培育的 “关键因子”，将三角模糊
数与 TOPSIS法［24］相结合，对关键因子进行综合评
价。政策意愿数据来源、分析过程如图 1所示。

图 1 新能源汽车培育与发展的“政策意愿”收集与分析

①供给侧和需求侧政策的具体划分。在研发、
生产、销售和使用等环节，根据政策对产业发展
的作用方式不同，产业政策可分为供给型、需求
型和环境型三类［25］，环境型政策属于一种制度性

资源的供给，学者们通常简化为供给侧 ( 含环境

型) 和需求侧两类。学界在新能源汽车供给侧和
需求侧政策的具体划分的方式上存在一些差

异［4，27－28］。本研究认为，供给侧的政策安排主要是
通过持续完善产品 ( 包括配套附属设施) 的性能

和相关法规建设，为新能源汽车产业的发展提供

驱动力，具有基础性、公用性等特点，需求侧的
政策安排主要是通过降低终端消费群体购置成本

或使用成本等消费激励手段，为新能源汽车产业

的发展提供拉动力，具有经济性 ( 货币和财政政

策) 、私享性等特点。附属设施 ( 如充电桩等) 建
设、新能源汽车的示范推广、新能源汽车的金融
支持等政策都具有基础性、公用性等特点，属于
环境型政策，作为一种制度性资源的供给，可以

纳入供给侧。需求侧政策则主要包括购置补贴、
税收减免、行驶优先权、政府采购等［4］。
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②网络媒体热点信息提取及高频特征词统计。
将制造商、消费者和政府媒体热点信息样本数据
分别归集为 Word 文档进行预处理，转存为 txt 格
式的文本文件。为避免转存时可能出现的偏差，
对文本进行逐字核对，应用 ＲOST 软件统计样本高
频词汇，并提取媒体信息主题。设定一个专有名
词 ( 如充电桩、免购置税) 的自定义词典，以保
证分词和词频分析结果的准确。使用 ＲOST 软件对
文档进行数据挖掘，过滤诸如 “的” “是” “在”
等词汇以及 “新能源” “汽车” “产品”和 “企
业”等与政策信息无关的词汇，获得高频特征词
及频数。

③高频特征词的归类分析。邀请相关专家分
别独立对高频词汇进行分类，得到分类相同并无

异议的高频词汇 68 个，有异议的高频词汇的 11
个，相关专家对有异议的高频词汇进行讨论并达

成一致意见。采用 Holsti 信度系数 C. Ｒ. 计算一致
率，信度为 86. 08%，大于 80%，表明分类结果

可信。
④对应分析及各因素的综合评价。根据政府、

制造商和消费者等行为主体对供给侧和需求侧政

策因素词频频数，列联表并应用 SPSS 软件进行对
应分析，邀请相关专家应用 TOPSIS 模型对各因素
进行综合评价。

3 新能源汽车产业政策意愿分析结果
及评价
3. 1 政策意愿的词频及对应分析
应用内容分析法对从公开媒体筛选得到的并

能够体现政府、消费者和制造商政策意愿的相关
热点信息进行分析整理，经过词频筛选统计得到

“政府”“制造商”和 “消费者”三个行为主体的
高频词汇分别为 34 个、25 个和 20 个，将新能源
汽车的市场培育政策区分为供给侧和需求侧两类。
根据供给侧的基础性、公用性特点，以及需求侧
的经济性、私享性特点，政策分类归纳见表 1。

表 1 政策“制定方”和“实施对象”的媒体“热点”信息高频特征词分类及频数统计 (占比 %)

政策类型及
特点

政策细分 高频特征词
政策制定方 政策实施对象

政府 制造商 消费者

供给侧
基础性
公用性

基础设施 基础设施、充电桩、充换电站、配套设施 5227 ( 34. 34) 320 ( 13. 93) 565 ( 24. 33)

金融扶持 技术、研发、支持、动力电池、创新 635 ( 4. 17) 922 ( 40. 18) 409 ( 17. 62)

示范推广 示范、推广、推广应用 3049 ( 20. 03) 162 ( 7. 08) 45 ( 1. 92)

法规完善 规范、条件、标准、公告、规划、补助标准 1717 ( 11. 28) 241 ( 10. 50) 0 ( 0)

需求侧
经济性
私享性

购置补贴 财政补贴、补助资金、补贴、价格、便宜 2443 ( 16. 05) 168 ( 7. 31) 770 ( 33. 14)

税收减免 免购置税、购车税 214 ( 1. 41) 0 ( 0) 209 ( 9. 00)

政府采购 公交车、环卫车、大巴 958 ( 6. 30) 372 ( 16. 21) 53 ( 2. 30)

行驶优先 注册登记、行驶证、上牌、通行、服务 976 ( 6. 42) 110 ( 4. 79) 271 ( 11. 69)

进一步考察政策制定方和政策实施对象关于

新能源汽车需求市场培育的政策意愿及其差异性。
列联表并进行对应分析的结果显示，横轴和纵轴

携带了全部的原始信息量，横轴约占 60. 3%，纵
轴约占 39. 7%。选择横轴和纵轴生成对应分析图，
各散点的空间位置关系反映出新能源汽车培育发

展行为主体和政策工具两类变量之间的关联信息，

将散点图的坐标原点与某一主体连线，可以得到

某一主体的向量，再由各政策工具向该向量做垂

线，该垂线越短则表明该行为主体对于该类政策

工具的兴趣度更高［28］，如图 2所示。
3. 2 政策意愿的综合评价
为统筹考虑新能源汽车培育与发展政策制定

者 ( 政府) 和政策实施对象 ( 制造商、消费者)
的政策意愿，应用三角模糊数与 TOPSIS 相结合的
方法，对政府、制造商和消费者等重要行为主体
的政策意愿综合评价排序，以萃取新能源汽车市

场培育政策的关键因子，谋求政府与制造商、消
费者的政策意愿契合共鸣，并为提高新能源汽车

需求市场培育政策的精准性提供决策参考。
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图 2 新能源汽车需求市场培育的
“行为主体”和“政策工具”对应分析图

第一步，建立三角模糊指标评价矩阵，并由

相关专家进行因素间的比较。构建模糊判断矩阵
Ｒ= ( rij ) n×n，经专家的讨论，得到新能源汽车需求
市场培育政策的评价准则模糊比较矩阵，见表 2。
第二步，采用三角模糊数的隶属函数 I( ui

—
) =

( li + 2mi + ui ) /4 来计算模糊评价期望值，并采用
信息熵确定各指标权重。首先将矩阵 Ｒ 按 r' ij = rij /

∑m

k = 1
r槡 kj 进行归一化处理; 再根据归一化处理后

的矩阵 Ｒ' = ( r' ij ) m×n计算信息熵: Hj = (∑
m

i = 1
fij lnfij ) ;

其中，fij =
1 + r' ij

∑m

i = 1
1 + r' ij( )
，i = 1，2，…，m; j =

1，2，…，n。按照 wj =
1 － Hj

n －∑ n

j = 1
Hj

计算指标 j的

信息熵权值 wj 。再通过 U = Ｒ'W 形成加权判断
矩阵。

表 2 新能源汽车需求市场培育政策评价准则的模糊比较矩阵

ri

rijrj
基础设施 金融扶持 示范推广 法规完善 购置补贴 税收减免 政府采购 行使优先

供给侧

基础设施 ( 1，1，1) (
3
2
，2，

5
2
) ( 1，

3
2
，2) ( 1，

3
2
，2) (

2
3
，1，

3
2
) (

3
2
，2，

5
2
) ( 1，

3
2
，2) (

3
2
，2，

5
2
)

金融扶持 (
2
5
，
1
2
，
2
3
) ( 1，1，1) (

2
3
，1，

3
2
) ( 1，

3
2
，2) ( 1，1，1) (

2
3
，1，

3
2
) ( 1，

3
2
，2) (

3
2
，2，

5
2
)

示范推广 (
1
2
，
2
3
，1) (

2
3
，1，

3
2
) ( 1，1，1) (

2
3
，1，

3
2
) (

1
2
，
2
3
，1) (

2
3
，1，

3
2
) ( 1，1，1) (

2
3
，1，

3
2
)

法规完善 (
1
2
，
2
3
，1) (

1
2
，
2
3
，1) (

2
3
，1，

3
2
) ( 1，1，1) (

2
5
，
1
2
，
2
3
) (

1
2
，
2
3
，1) (

2
3
，1，

3
2
) (

2
3
，1，

3
2
)

需求侧

购置补贴 (
2
3
，1，

3
2
) ( 1，1，1) ( 1，

3
2
，2) (

3
2
，2，

5
2
) ( 1，1，1) (

2
3
，1，

3
2
) ( 1，

3
2
，2) (

3
2
，2，

5
2
)

税收减免 (
2
5
，
1
2
，
2
3
) (

2
3
，1，

3
2
) (

2
3
，1，

3
2
) ( 1，

3
2
，2) (

2
3
，1，

3
2
) ( 1，1，1) (

2
3
，1，

3
2
) (

3
2
，2，

5
2
)

政府采购 (
1
2
，
2
3
，1) (

1
2
，
2
3
，1) ( 1，1，1) (

2
3
，1，

3
2
) (

1
2
，
2
3
，1) (

2
3
，1，

3
2
) ( 1，1，1) (

2
3
，1，

3
2
)

行使优先 (
2
5
，
1
2
，
2
3
) (

2
5
，
1
2
，
2
3
) (

2
3
，1，

3
2
) (

2
3
，1，

3
2
) (

2
5
，
1
2
，
2
3
) (

2
3
，1，

3
2
) (

2
3
，1，

3
2
) ( 1，1，1)
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第三步，根据加权判断矩阵获取评估目标的

正负理想解，并计算各目标值与理想值之间的欧

氏距离。正理想解 Ｒ+ = { uj，r
k +
j | uj ∈ U} = { uj，

［max
l
uk
lj，minl vklj］| uj∈U} ; 负理想解 Ｒ－ = { uj，r

k －
j

| uj∈U} = { uj，［minl uk
lj，maxl vklj］| uj∈U} ; 欧氏

距离 D+
l = ∑

n

j = 1
wjD( r

k
lj，r

k+
lj ) ，D

－
l = ∑

n

j = 1
wjD( r

k
lj，

rk－lj ) 。
第四步，计算各目标的相对贴近度，并依照

相对贴近度的大小对关键因子进行排序，形成决

策依据。目标的相对贴近度 Cl =
D－

l

D－
l + D+

l

，

C =( 1，0. 76，0. 56，0. 47，0. 89，0. 62，0. 5，
0. 44) 评价因素的最终规范权重向量 C* = ( 基础
设施，购置补贴，金融扶持，税收减免，示范推

广，政府采购，法规完善，行驶优先) = ( 0. 19，
0. 15，0. 11，0. 09，0. 17，0. 12，0. 10，0. 08) 。
3. 3 政策意愿的主要结果分析
( 1) 政府的政策意愿主要集中在供给侧政策，

并以基础设施和示范推广为主要政策意愿点，对

需求侧的政策意愿整体相对较低，以购置补贴为

主要实施手段。从图 2可以看出，政府与基础设施
和示范推广的关联度很高。从政府维度的政策意
愿词频统计结果显示，政府的政策意愿点主要集

中在“充电桩”“设施建设” “配套设施” “基础
设施”“停车场”和“充换电站”等这些与基础设
施相关的供给侧，词频为 5227 次，占比高达
34. 34%，充分体现了政府对基础设施的投入。其
中，充电桩的词频最高，高达 2116次，由此可见，
政府对新能源汽车市场培育的扶持手段以充电桩

等基础设施建设为主。此外，推广应用、推广和
示范等政策紧随其后，词频为 3049 次，占比达
20. 03%，表明新能源汽车的示范推广也受到了政
府的重视，目前已在 39个城市 ( 群) 88 个试点城
市同时开展示范推广工作。相对而言，政府在补
贴、资金、财政、补助资金和财政补贴等需求侧
方面的政策意愿相对较低，词频为 2443 次，占比
达 16. 05%。由此可见，政府在需求侧主要是以购
置补贴作为主要手段，并以资金、补贴形式为主。
此外，服务、注册登记、通行和行驶证等共出现
976次，表明新能源汽车的行驶优先资格也得到了

政府的重视，并以免摇号、不限行和优先 “注册
登记”作为主要表现形式。同时，政府采购的
“公交车”和“环卫车”能形成一定的示范效应。
( 2) 制造商的政策意愿主要集中在供给侧政

策，并以金融扶持和基础设施为主要政策意愿点，

对需求侧的政策意愿整体相对较低，以政府采购

为主要方面。从图 2可以看出，政府与金融扶持和
基础设施的关联度最高。从制造商维度的政策意
愿词频统计结果显示，制造商的政策意愿点主要

集中在“技术”“研发” “支持” “动力电池”和
“创新”这些与金融扶持相关的供给侧，词频为
922次，占比高达 40. 18%。由此可见，制造商对
与自身利益密切相关的金融扶持的关注程度最高，

表明“动力电池”的技术、研发、创新是新能源
汽车制造商一直面临的难点所在。此外，“基础设
施”和“充电桩”词频为 320次，“战略规划”词
频为 241次，“推广”词频为 162 次，制造商在新
能源汽车供给侧政策词频共占比 71. 69%，表明制
造商的关注点主要集中在新能源汽车市场培育政

策的供给侧。相对而言，制造商在 “政府”、 “大
巴”和“公交车”等需求侧方面的政策意愿相对
较低，词频为 372 次，占比达到 16. 21%。由此可
见，制造商对需求侧的消费市场能够形成一定示

范效应的政府采购行为的关注度较高。此外，“补
贴”词频为 168次，“服务”词频为 110 次，与税
收减免相关的词汇甚至没有被提及，表明制造商

对于与自身利益不直接相关的需求侧政策因素的

关注度不高。
( 3) 消费者的政策意愿主要集中在需求侧政

策，并以购置补贴和税收减免为主要政策意愿点，

对供给侧的政策意愿整体相对较低，以基础设施

为主要方面。从图 2可以看出，消费者与购置补贴
的关联度最高，其次是税收减免。从消费者维度
的政策意愿词频统计结果显示，消费者的政策意

愿点主要集中在“价格”“补贴”“成本”和 “便
宜”这些与购置补贴相关的需求侧，词频为 770
次，占比高达 33. 14%。由此可见，新能源汽车
“价格”过高，是阻碍消费者购买新能源汽车的重
要因素之一，消费者对于政府培育政策最为关心

的就是“价格” “补贴”政策，只要 “价格”足
够“便宜”，消费者购买新能源汽车的热情度还是
比较高的。此外，“行驶”和 “上牌”词频为 271



第 10期 ( 2017年 10月) 中国科技论坛 - 95 -

次，“购置税”词频为 209 次，消费者在新能源汽
车需求侧政策词频共占比 56. 13%，表明消费者在
选择购买新能源汽车时的关注点主要集中在市场

培育政策的需求侧。相对而言，消费者对 “充电
桩”和“车位”等供给侧方面的政策意愿相对较
低，词频为 565 次，占比达 24. 33%。由此可见充
电难一直是制约消费者购买新能源汽车的因素。
“支持” “电池”和 “技术”紧随其后，词频为
409次，占比 17. 62%，表明 “电池” “技术”不
过关和 “续航里程”一直是消费者购买新能源汽
车时存在的担忧。
( 4) “基础设施” “购置补贴” “金融扶持”

和“税收减免”是现阶段新能源汽车市场培育的
“关键因子”。统筹考虑新能源汽车培育与发展政
策制定者 ( 政府) 和政策实施对象 ( 制造商、消
费者) 的政策意愿。根据综合评价结果可以看出，
各项政策意愿的综合排序依次为基础设施、购置
补贴、金融扶持、税收减免、示范推广、政府采
购、法规完善、行使优先，基础设施在八大因素
中占的权重最大，占比为 19%，虽然需求侧的购
置补贴也是消费者相当关心的因素，但是其对于

新能源汽车市场培育的重要性略低于供给侧的基

础设施，占比为 17%。由此表明，基础设施是新
能源汽车市场培育的主要抓手，购置补贴次之。
相对而言，供给侧的法规完善和需求侧的行使优

先对于现阶段新能源汽车需求市场培育的影响相

对较弱，法规完善所占的权重为 9%，行使优先所
占的权重仅为 8%，由此表明，虽然新能源汽车行
驶优先的权利对于消费者来说具有较大的吸引力，

但是从整个培育政策体系的视角出发，行驶优先

对于新能源汽车市场培育的影响效果相对较弱。

4 结论与启示
( 1) 新能源汽车市场培育涉及政府、制造商

和消费者等重要行为主体，政府是新能源汽车产

业规划及相关促进政策的制定方，制造商和消费

者是新能源汽车的市场主体和政策实施的对象。
在培育和发展新能源汽车产业过程中存在着多层

次、多元化的利益关系，政策意愿作为一种体现
利益诉求和行为动机的心理情感和思想观念，对

于制造商、消费者和政府在新能源汽车产业发展
过程中的行为选择有着十分重要的影响。要提高
新能源汽车产业培育政策实施中的精准性和有效

性，就必须谋求政策制定方 ( 政府) 与政策需求

方 ( 制造商和消费者) 在新能源汽车产业培育过

程中政策意愿的契合共鸣。
( 2) 制造商、消费者和政府的政策意愿需要

通过相关渠道予以释放，网络媒体由于其开放

性、便利性、低成本性和高效传播性，是现代社
会舆情最为富集地，同样也是新能源汽车产业培

育政策意愿诉求的集散地。通过分析新能源汽车
政策制定方 ( 政府) 和政策实施对象 ( 消费者、
制造商) 在网络媒体所显现的政策意愿及其差异

性，对于探索相关行为主体在新能源汽车需求市

场培育中的行为动机，进一步提高新能源汽车需

求市场培育政策的精准性具有重要的启示意义。
将文本挖掘方法拓展应用到政策意愿的分析中，

也为政策意愿的分析提供了一种具体的操作

方法。
( 3) 政府、制造商和消费者在新能源汽车产

业培育过程中的政策意愿存在一定的差异性，政

府对于基础设施、示范推广等供给侧方面的政策
意愿相对较高，制造商对于金融扶持等供给侧方

面的政策意愿相对较高，消费者则对于购置补贴、
税收减免等需求侧方面的政策意愿相对较高。现
阶段新能源汽车市场培育要以基础设施、购置补
贴，金融扶持和税收减免作为政策重点，以统筹

相关行为主体的利益诉求并谋求政府、制造商和
消费者的政策意愿契合共鸣。
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